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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereicliten Unterlagen entnommen 

(g) System zur Betatigung eines gekuppelten Querstabiiisators bei einem Kraftfahrzeug 

(g) Die Erfindung geht aus von einem System zur Betati- 
gung eines gekuppelten Stabilisators bei einem Kraftfahr- 12 

zeug, bei dem der Stabilisator durch eine Kupplung trenn- ^ ^ 

bar ist. Der Kern der Erfindung besteht darin, dass Mittel 
vorgesehen sind, mittels der die vor dem Fahrzeug be- 
findliche Umgebung erfasst wird und die Betatigung der 
Kupplung abhangig von der erfassten Umgebung ge- 
schieht. Als Umgebung wird insbesondere der vor dem 
Fahrzeug liegende Fahrbahnverlauf und/oder vor dem 
Fahrzeug befindliche Hindernisse erfasst. 
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Beschreibung 

Stand derTechnik 

rOOOn Die Erfindung betrifft ein System zur Betatigung 
eines gekuppelten Stabilisators bei einem Kraftfahrzeug mit 
den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1 . 
[0002] Bei konventioneU ausgelegten Fahrwerken von 
Kraftfahrzeugen ist es Ublich, zur Minderung von Wankbe- 
wegungen die Rader bcziehungsweise Radaufhangung auf 
einer Seite je Achse mit den Radem bcziehungsweise Rad- 
aufhangung der anderen Seite durch sogenannte Stabilisato- 
ren bcziehungsweise Querstabilisatoren zu verijinden. 
( 0003] Querstabilisatoren, die durch cine Kupplung trenn- 
bar sind, sind bspw. bekannt aus der DE 37 40 244 Al. Hier 
gcschich! die Ansteuerung der Kupplung unter anderem ab- 
hangig von der erwarteten Querbeschleunigung, die aus dem 
Lcnkwinkcl und der Fahrzcuggcschwindigkcit bcrcchnct 
wird. 

MKMMI Die Bestimmung des zukiinftigen Kursverlaufs ei- 
nes Kraniahrzeugs an sich, insbesondere die Bestimmung 
dor SlraBcnkrummurig, zeigt beispielsweise die 
DM 197 22 947 CI. Hierzu wird der I^nkwinkel, die Fahr- 
zcuggcschwindigkeit, ein Videosensorsignal und/oder ein 
landkancngcsiuizies GPS- (Navigations-) Signal venvendel 
(C;PS = "Global Positioning System"). Die 
Dli 197 22 947 CI weist jedoch keinen Bezug zu einem ver- 
sicllbarcn Kraftfahrzeugfahrwerk, insbesondere einem ver- 
slellbaren Stabilisator, auf. 

1 0005] Weiierhin bekannt ist eine aktive Rollstabilisierung 
(Wankstabilisierung) bei Kraftfahrzeugen, wobei ein aktiver 
Stabilisator im Fahrzeug mit einem elektrischen Motor an- 
geirieben verdreht werden kann, Bei diesem System wird 
besonders die Querbeschleunigung und der Lenkwinkel ge- 
messen. Hier sei beispielhaft auf die DE 198 46 275 Al ver- 
wiesen. 

r0006] Daruber hinaus sind sogenannte ACC< (Adaptive 
Cruise Control) Systeme bei Kraftfahrzeugen bekannt, die, 
bspw. mittels Radarreflexionen, die Fahrzeugumgebungi 
insbesondere vor dem Fahrzeug befindliche Fahrzeuge oder 
Hindemissc, crfassen. 

Vorteile der Erfindung 

[0007] Wie schbn erwahnt geht die Erfindung aus von ei- 45 
nem System zur Betatigung eines gekuppelten Stabilisators 
bei einem Kraftfahrzeug, bei dem der Stabilisator durch eine 
Kupplung irennbar ist. 

[0008] Der Kern der Erfindung besteht darin, dass Mittel 
vorgesehen sind, mittels der die vor dem Fahrzeug befindli- 50 
che Umgebung erfasst wird und die Betatigung der Kupp- 
lung abhangig von der erfafiten Umgebung geschieht. Als 
Umgebung wird insbesondere der vor dem Fahrzeug lie- 
gende Fahrbahnverlauf und/oder vor dem Fahrzeug befind- 
hche Hindemisse erfaBt. 55 
[0009] Die vorUegende Erfindung schlagt also vor, mehr a 
priori-Wissen, also mehr vorausschauendes Wissen, durch 
Informationen uber die vor dem Fahrzeug liegende Fahr- 
bahn (Kurveninformation, Hindemisse) und damit mehr 
wissen iiber unmittelbar bevorstehende Fahrmanover in die 60 
Regelung der Stabilisatorkupplung mit einzubeziehen. Bei 
einer eingangs erwahnten aktiven Rollstabilisierung bzw. 
Wankstabilisierung fuhrt die Erfindung zu einer erheblichen 
Reduktion der Leistung des Eleku-omotors. Erfindungsge- 
maB kann sogar anstclic cincs voU vcrdrchbarcn Stabilisator 65 
nur eine aktive Kupplung vorgesehen sein. 
[0010] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
sind erste Mittel zur optischen Erfassung der vor dem Kraft- 
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fahrzeug befindlichen Umgebung vorgesehen. Die Erfas- 
sung des Fahrbahnverlaufs und/oder von Hindemissen ge- 
schieht abhangig von den Ausgangssignalen der ersten Mit- 
tel. 

5 fOOlil Weiterhin konnen zweite Mittel zur satellitenge- 
stutzten Erfassung der Position des Kraftfahrzeug vorgese- 
hen sein. Verknupft man die so erhaltene Position sinforma- 
tion mit einer gespeicherten StraBenkarte, so erhalt man den 
vor dem Fahrzeug liegenden Fahrbahnverlauf. 
10 [0012] Daruber hinaus konnen dritte Mittel zur Erfassung 
einer die Querbewegung des Kraftfahrzeugs reprasentieren- 
den QuerbewegungsgroBe wie der Lenkwinkel und/oder die 
Querbeschleunigung vorgesehen sein. In diesem Fall ge- 
schieht die Erfassung des Fahrbahnverlaufs auch abhangig 
15 von der QuerbewegungsgroBe. ^ 
[0013] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform 
der Erfindung ist vorgesehen, dass abhangig von der vor 
dem Fahrzeug bcfindhchcn Umgebung, insbesondere ab- 
hangig vom Fahrbahnverlauf und/oder von Hindemissen 
20 eine das unmittelbar bevorstehende Wankverhalten des 
Kraftfahrzeugs reprasenlierende WankgroBe gebildet wird. 
Die Kupplung geschieht dann abhangig von der WankgroBe. 
[0014] In einer weitergehenden Ausfiihrungsform ist vor- 
gesehen, dass neben der im letzten Absatz erwahnten Wank- 
25 groBe auch die erwahnle QuerbewegungsgroBe in die Kupp- 
lungsansteuerung eingeht. 

[0015] Besonders vorteilhaft ist es, die WankgroBe mit ei- 
nem Schwellenwert zu vergleichen. Die Kupplung wird 
dann geschlossen, wenn die WankgroBe den SchweUenwert 
30 ubersteigt. Die Kupplung wird geoffiiet, wenn die Wank- 
groBe den Schwellenwert nicht ubersteigt. 
[0016] Geht neben der WankgroBe auch die Querbewe- 
gungsgroBe in die Kupplungsansteuerung ein, so wird die 
Kupplung dann geschlossen wird, wenn die WankgroBe ei- 
35 nen ersten SchweUenwert und die QuerbewegungsgroBe ei- 
nen zweiten Schwellenwert ubersteigt. Die Kupplung wird 
geoffnet, wenn die WankgroBe den ersten SchweUenwert 
und die QuerbewegungsgroBe den zweiten SchweUenwert 
nicht ubersteigt. 
40 [0017] Weiiere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den Un- 
teranspriichen zu enmehmen. 

Zeichnung 

[0018] Die Fig. 1 steUt schematisch die Kupplungsan- 
steuerung anhand eines Blockschaltbildes dar. Die Fig. 2 
zeigt die Ansteuerung des Kupplung anhand eines Ablaut 
diagramms. 

Ausfiihrungsbeispiel 

[0019] Anhand der im folgenden beschriebenen Ausfiih- 
ningsformen soU die Erfindung detaiUiert dargesteUt wer- 
den. 

[0020] Die Fig. 1 zeigt mit den Bezugszeichen 13a und 
13b die zwei Telle eines durch eine Kupplung 12 trennbaren 
QuerstabiUsators. Die Kupplung 12 wird dabei durch das 
Ausgangssignal K der Steuermittel 11 angesteuert. Hier- 
durch kann die Kupplung 12 geofftiet (Stabilisatorteile 13a 
und 13b sind getrennt) oder geschlossen (Stabilisatorteile 
13a und 13b sind verbunden) werden. 
[0021] Als Eingangssignale erhalten die Steuermittel 11 
folgende Signaler 

- Ein durch die \^dcocrfassung 14 crfaBtcs Umgc- 
bungssignal S. 

-- Die durch den Querbeschleunigungssensor 15 er- 
faBte Querbeschleunigung des Fahrzeugs. 
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- Ein Umgebungssignal GPS, das durch Satellitensi- 
gnale landkartengestutzt den vor dem Fahrzeug liegen- 
den Falirbahnverlauf angibt. 

- Die im Block 17 erfaBte Fahr/euglangsgeschwindig- 
keilV. 

- Der durch den Lenkwinkclsensor 18 erfaBte Lenk- 
winkel des Fahrzeugs. 

[0022] Mit einer eingangs erwahnten aktiven Rollstabili- 
sierung bzw. Wankstabilisiening wird versucht, den Kom- 
promiB zwischen Komfort und Fahrstabilitat entgegenzu- 
wirken. Mit einem konventionellen Stabilisator werden 
rechte und linke Rader mit einem Federelement so verbun- 
den, dass eine Verbesserung der StraBenlage erreicht wird 
\ind das Wanken wahrend einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs 
verringert wird. Dies fiihrt durch die steife Verbindung alier- 
dings zu einer Verschlechterung des Fahrkomforts. Mil ei- 
ner aktiven Rolls tabilisierung bzw. Wankstabilisiening ist cs 
moglich, wahrend einer Geradeausfahrt linke und rechte Ra- 
der unabhangig voneinander laufen zu lassen und erst wah- 
rend einer Kurvenfahrt anzuspannen. Durch den elektri- 
schen Motor ist es auch moglich, ein bereits wankendes 
Fahrzeug begrenzt aufzurichten. 

[0023] Im freilaufenden Zustand (z. B. wahrend einer Ge- 
radeausfahrt) wird die durch das Fahrwerk gefiihrte Bewe- 
gung des Rades tiotzdem von der Massentragheit des Elek- 
tromotors etwas beeinfluBt. 

[0024] Mit der Verwendung einer Kupplung 12 anstelle 
von einem Elektromotor reduziert sich dementsprechend so- 
wohl der Realisierungsaufwand als auch der Energiebedarf 
wahrend des Betriebs. Um die Kupplung 12 rechtzeitig zu 
schUeBen, wird ausreichende Information iiber den zu er- 
wartenden Kurvenverlauf oder mogliche Ausweichmanover 
benotigt, die mit der \^deoerfassung 14 der Fahrbahn und/ 
Oder einem GPS 16 gewonnen werden kann. 
[0025] Damit kann eine elektromotorische Rollstabilisie- 
rung bzw. Wankstabilisiening bzgl. Bauraum und Gewicht 
stark reduziert werden. 

[0026] Eine Realisierung dieses Vorschlags geht von ei- 
nem Fahrzeug aus, das mit einer Videoerfassung 14 der 
StraBenlage und moglicherweise einem Navigationssystem 
16 (basierend auf GPS) ausgestattet ist. 
[0027] In der Fig. 2 ist beispielhaft ein Ablaufdiagramm 
der Erfindung gezeigt. 

[0028] Nach dem Startschritt 21 werden in den Blocken 
22, 23, 24 und 25 

- der Lenkwinkel 6 und/oder die Querbeschleunigung 
aq, 

- der StraBenverlauf durch die Videoerfassung, 

- die GPS -Navigation und 

- die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit V 

erf asst. 

[0029] Im Block 26 findet unter Benutzung dieser Ein- 
gangssignale eine modellbasierte Krummungsanalyse statt. 
Dies bedeutet, dass die voraussichtliche Wirkung auf das 
Wankverhalten des Fahrzeugs ermittelt wird. Dies fuhrt zu 
einem geschatztem Wankverhalten <J>*. 
[0030] Im Block 27 wird das geschatzte Wankverhalten 
(j)* mit einer Schwelle SWl verglichen. Ebenso wird der 
Lenkwinkel 5 mit einer Schwelle SW2 verglichen. 
[0031] Die Kupplung 12 wird im Block 28 dann geschlos- 
sen, wenn die geschatzte WankgroBe <()* die erste Schwelle 
SWl und der lenkwinkel 6 die zwcitc Schwelle SW2 iibcr- 
steigt. 

[0032] Die Kupplung 12 wird (oder bleibt) geoffnet 
(Block 29), wenn die geschatzte WankgroBe ^* die erste 



Schwelle SWl und der Lenkwinkel 8 die zweite Schwelle 

SW2 nicht iibersteigt. 

[0033] Nach dem Endschritt 30 wird der in der Fig, 2 ge- 
zeigte Ablauf emeut durchlaufen. 
5 [0034] In der Kurve wankt ein Fahrzeug um seine Langs- 
achse nach auBen. Mit einer elektromotorischen RoUstabili- 
sierung bzw. Wankstabilisiening wird anhand von gemesse- 
nen Lenkwinkel und/oder Querbeschleunigung eine Kur- 
venfahrt erkannt und der Motor so aktiviert, dass das Fahr- 
10 zeug wieder aufgerichtet wird, falls das Fahrzeug bereits 
durch die Kurvenfahrt gewankt ist. 

[0035] Die vorUegende Erfindung sieht vor, den StabiUsa- 
tor 13a, 13b bei Geradeausfahrt durch eine Kupplung 12 zu 
trennen, Dabei laufen die Rader links und rechts unabhangig 
15 voneinander. Durch die VideosUraBenerkennung 14 und ggf. 
durch das Navigationssystem 16 wird der Abstand des Fahr- 
zeugs zur Kurve, der Kriimmungsgrad der Kurve und/oder 
der Abstand zu einem Hindemis ermittelt. 
[0036] Mit dieser Information wird die Kupplung 12 
20 rechtzeitig vor einer Kurve oder vor rechtzeitig vor einem 
Ausweichmanover vor einem Hindemis geschlossen und 
damit wieder eine Verbindung zwischen linken und rechten 
Rader geschaffen. Das Fahrzeug wankt weniger in der 
Kurve und fahrt enisprechend sicher durch die Kurve. So- 
25 bald die Kurvenfahrt beendel ist beziehungsweise das Hin- 
demis umfahren ist, wird die Kupplung 12 wieder geoffnet 
und die Rader wieder getiennt. 

[0037] Die Einfahrt in die Kurve beziehungsweise der Be- 
ginn eines Ausweichmanovers wird eindeutig erkannt bzw. 
30 bestatigt, sobald der Fahrer einen vorgegebenen Lenkwin- 
kel-Grenzwert Sw2 uberschreitet. Diese Lenkwinkelgrenze 
Sw2 kann auch aus der Videokurvenberechnung ggf. Navi- 
gationsinforniation dynaiiiisch ermittelt bzw. aktualisiert 
werden. Bei einer Geradeausfahrt ohne Hindemisse wird da- 
35 von ausgegangen, dass das Fahrzeug nur geradeaus fahren 
soUte und dementsprechend werden die Grenzwerte Sw2 fiir 
das Lenksignal S hochgesetzt. Sobald eine Kurve oder ein 
Hindemis auf der Fahrbahn erfasst wird und je mehr sich 
das Fahrzeug der Kurve oder dem Hindemis nahert, desto 
40 kleiner werden die Grenzwerte SW2 gesetzt. Beim geringen 
Anstieg des Lenksignals (z. B. erste Lenknianover um die 
Kurve zu korapensieren ggf. Hindemis auszuweichen), wird 
die Kupplung 12 geschlossen. 

[0038] Mit dem GPS-Navigationssystem kann auch eine 
45 geneigte Fahrbahn (Neigung um die Langsachse der StraBe) 
erkannt und damit kompensiert werden. 
[0039] Der erfindungsgemaBe gekuppelte Stabilisator 
kann genauso fUr die Vorderachse und ftlr Hinterachse eines 
Fahrzeuges verwendet werden. 

50 

Patentanspriiche 

1. System zur Betatigung eines gekuppelten StabiUsa- 
tors (13a, 13b) bei einem Kraftfahrzeug, bei dem der 

55 Stabilisator (13a, 13b) durch eine Kupplung (12) U-enn- 
bar ist, dadtirch gekennzeichnet, dass Mittel (11, 14, 
15, 16) vorgeschen sind, mittels der die vor dem Fahr- 
zeug befindliche Umgebung erfasst wird und die Beta- 
tigung der Kupplung (12) abhangig von dem erfaBten 
60 Umgebung geschieht. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass als Umgebung der vor dem Fahrzeug liegende 
Fahrbahnverlauf und/oder vor dem Fahrzeug befindli- 
che Hindemisse erfafit werden, 

65 3. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 

dass erste Mittel (14) zur optischen Erfassung der vor 
dem Kraftfahrzeug befindlichen Umgebung vorgese- 
hen sind und die Erfassung des Fahrbahnverlaufs und/ 
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Oder von Hindemissen abhangig von den Ausgangssi- 
gnalen der ersten Mittel (14) geschieht. 

4. System nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet^ dass zweite Mitrel (16) zur satellitengestutz- 
ten Erfassung der Position des Kraftfahrzeug vorgese- 5 
hen sind und die Erfassung des Fahrbahnyerlaufs ab- 
hangig von den Ausgangssignalen der zweiten Mittel 
(16) geschieht. 

5. System nach Anspruch 1, 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass drittc Mittel (15 oder 18) zur Erfassung lO 
einer die Querbewegung des Kraftfahrzeugs reprasen- 
tierenden QuerbewegungsgroBe (aq und/oder S) vorge- 
sehen sind und die Erfassung des Fahrbahnverlaufs ab- 
hangig von der QuerbewegungsgroBe (aq und/oder 6) 
geschieht. 15 

6. System nach Anspruch 1, 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass abhangig von dem vor dem Fahrzeug be- 
findlichcn Umgcbung, insbcsondcrc abhangig vom 
Fahrbahnverlauf und/oder von Hindemissen, eine das 
unmittelbar bevorstehende Wankverhalten des Kraft- 20 
fahrzeugs reprasentierende WankgroBe (<()*) gebildet 
wird und die Betatigung der Kupplung (12) abhangig 
von der WankgroBe ((|)*) geschieht. 

1. System nach Anspruch 1 und 5, dadurch gekenn- 
zeichneL, dass abhangig von dem vor dem Fahrzeug be- 25 
findlichen Umgebung, insbesondere abhangig vom 
Fahrbahnverlauf und/oder von Hindemissen, eine das 
unmittelbar bevorstehende Wankverhalten des Kraft- 
fahrzeugs reprasentierende WankgroBe (<()*) gebildet 
wird und die Betatigung der Kupplung (12) abhangig 30 
von der WankgroBe ((()*) und der QuerbewegungsgroBe 
(aq und/oder 6) geschieht. 

8. System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass die WankgroBe (<|)*) mit einem Schwellenwert 
(SWl) verglichen wird und 35 
die Kupplung (12) dann geschlossen wird, wenn die 
WankgroBe (([)*) den Schwellenwert (SWl) ubersteigt 
und 

die Kupplung (12) dann geoffnet wird, wenn die Wank- 
groBe ($*) den SchweQenwert (SWl) nicht ubersteigt 40 

9. System nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass die WankgroBe (<|)*) mit einem ersten Schwellen- 
wert (SWl) und die QuerbewegungsgroBe (aq und/ 
Oder S) mit einem zweiten Schwellenwert (SW2) ver- 
glichen wird und 45 
die Kupplung (12) dann geschlossen wird, wenn die 
WankgroBe ((()*) den ersten SchweUenwert (SWl) und 
die QuerbewegungsgroBe (aq und/oder 6) den zweiten 
Schwellenwert (SW2) ubersteigt und 

die Kupplung (12) dann geoffnet wird, wenn die Wank- 50 
groBe (4>*) den ersten Schwellenwert (SWl) und die 
QuerbewegungsgroBe (aq und/oder 5) den zweiten 
Schwellenwert (SW2) nicht ubersteigt, 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass der Abstand 
des Fahrzeugs zur Kurve und/oder der Abstand des 55 
Fahrzeugs zu einem Hindemis ermittelt wird und der 
zweite Schwellenwert abhangig von dem ermittelten 
Abstand verandert wird. 

10. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass es sich bei dem Stabilisator um eine Querstabilisa- 60 
tor handelt. 
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